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Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 
© Bedieneinrichtung, deren Verwendung fOr ein Kraftfahrzeug und Kraffiahrzeug-Steuersystem 

© Die Erfindung betrifft eine Bedieneinrichtung zum Lenken 
und zum Beschleunlgen und/oder Abbremsen eines Kraft- 
fahrzeugs mit einem Bedienelement (1), das reiathr zum 
Kraftfahrzeug bezuglich wenigstens zweier Verstell-Frei- 
heftsgrade vom Fahrer des Kraftfahrzeugs verstellbar 1st, 
und mit wenigstens einem Fuhler (1) fOr jeden Verstell-Frei- 
heitsgrad, der mit dem Bedienelement (1) so zusammen- 
wirkt, dafi er ein von der Stellung des Bedienelements (1) 
bezOglich des zugeh8rigen Verstell-Frelheitsgrads oder von 
deren Anderung abhangiges Signal abglbt, wobei das dem 
ersten bzw. zweiten Verstell-Freiheitsgrad zugeordnete Si- 
gnal dazu vorgesehen ist, der Steuerung der Lenkung bzw, 
des Motors und/oder Bremssteuerung des Kraftfahrzeugs zu 
dienen. Die Erfindung betrifft ferner ein Kraftfahrzeug-Steu- 
ersystem mit einer derartlgen Bedieneinrichtung. 
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Beschreibung elements oder wesentlicher Teile hiervon gemeint, wo- 

a bei die Rotationsachsen bzw. Translationsrichtungen in 

Die vorliegende Erfindung betrifft eine Bedienein- beliebiger Richtung zu und beliebigem Abstand von ei- 
richtungzum i Lenken und zum Beschleunigen und/oder ner Achse des Bediene ements verlaufen kSnnen. insbe- 
XTmsen ehttTlCraftfahrzeugs. Die Erfindung hat 5 sonderejedoch parallel oder orthogonal zueiner Ungs- 
auch ™ V^rwendung einer Bedilneinrichtung zum Ge- achse des Bediendements und nut ihr z^ammenfallend 
gStand S« femer auf ein Kraf tfahrzeug-Steuersy- bzw. diese schnetdend verlaufen. Be.sp.ele ^ bes^nv 
t erichtet te Ausbildungen der Verstell-Freiheitsgrade smd in den 

S e He?k6mmlicherweise wird bei Kraftfahrzeugen das AusfQhrungsbeisptelen angegebea 
Lenken dk etoeQuerbeschleunigung des Kraftfahr- , 0 Bei der erfindungsgemaBen Bedieneumchtung ist die 
zeC Tdurch Drehen eines Lenkrads und das Gasgeben herkdmmliche Atrfteilung der Fahxzeugbedienung m 
undBremsen.4h.ebe LUngsbeschleunigungdes Kraft- Arm- und Bemar belt zummdest teilweise aufgehobea 
fahrzeugs, durch BeUtigen zweier getrennter Pedale indem erfindungsgemlB wenigstens eines der Pedale 
vemX wobei die Obertragung dtr Lenk- bzw. Pe- zum Gasgeben oder Bremsen entfallen kann. Vorzugs- 
dalbewegung im wesentlichen mechanisch erfolgt Zur , 5 weise wirddie Bedieneiimchtungsoausgebadet,d^ S ie 
BedienunVder fflr die Quer- und Ltngsbeschleunigung zum Lenken, Beschleunigen und Abbremsen des Kraft- 
des Kraftfahrzeugs vorgesehenen Bedieneinrichtung ist fahraeugs<bent,sodaB^te^^^ 
also Arm- und Beinarbeit erforderiich. Zwar bildet sich nen. Wegen der Ausbildung als einheithches Bedienele- 
tine Drehung des Lenkrads auf eine entsprechende ment mit zwei VersteU-Freiheitsgraden erlaubt die er- 
Drehung des - von oben betrachteten - Kraftfahr- 20 findungsgemSBe Bedienemnchtung die Reahsierung ei- 
zeugs und damit eine Querbeschleunigung des Kraft- nes anschauhch-abbildenden Zusammenhangs zwischen 
Mirzeugs ab, so daB der Zusammenhang zwischen einer Verstellung d^ Bedienelements und der dadurch 
Lenkraddrehung und Querbeschleunigung far den Fah- hervorgerufenen Fahrzeugbeschleumgung, und damit 
rer le gewissf - wenn auch nicht vollkommene - eine ergonomisch besonders gimstige Fahrzeugbedie- 
Anschaulichkeit aufweist Zwischen Pedalbetatigung 25 nung. Daneben hat die erfndungsgeroaBe Bedienein- 
und Langsbeschleunigung des Kraftfahrzeugs besteht richtung den Vorteil, wewger aufwendipu sein. 
Xchkfui derardgeV^chaiilichabbfldender Zusam- Bei einer bevorzugten Ausfflhrungsform 1st der •zun. 
Sangtda das Galpedal und das Bremspedal beide in Lenken vorgesehene VersteU-Freiheittgrad ein Rott- 
dfesdbe RichtungWfrken, ihre Betatigung jedoch tionsfreiheitsgrad, dessen 1 Rotauonsachse im wesenth- 
SbescWeunSungen des Kraftfahrzeugs in entge- 30 chen durch eme iJtogsachse des Bedienelements gebu- 
e^Ssetzter Richtung zur Folge haben. Insgesamt sind det wird. Diese Ausfflhrungsfornv entspncht also bezOg- 
fSiese herSmmlchen Bedieneinrichtungen ergo- lich des Verstell-Freiheitsgrads fur die Lenkung im we- 
norisch rich oVtmial ausgebildet Die Bedienung von sentlichen einem herkammlichen Lenkxad, das mit einer 
Sahj^euger ?™ damh felativ schwierig zu erlernen Lenkradachse verbunden ist Das Bedienelement 1st so 
undTrfordert selbst beh wwtatorten Kraftfahrern noch » ausgebildet, daB der Fahrer ein parcel zur Rotations- 
i nSSSS Teil ihrer Aufmerksamkeit achse gerichtetes Drehmoment auf das Bedienelement 
dSET] SZs rind diese herkSmmlichen Bedienein- flbertragen kann. Hierzu kSnnen z. B. em Greif ring, eine 
ridZTgenmit einem betrichUichen konstruktiven und Greifscheibe oder em oder mehrere Hebel yorgesehen 
baSfn Aufwand verbunden. sein, die sich alle im wesenthchen senkrecht zur Rota- 

Ausgehend von diesem Stand der Technik liegt der 40 tionsachse erstrecken. 

vorlielenden Erfindung das technische Problem zu- Bei einer anderen bevorzugten AusfObiungsform 1st 
Si eine BedieneSrichtung zum Lenken und zum der zum Lenken vorgesehene Verstell-Freihei«grad ein 
S^fgen ^md/oder Abbremsen eines Kraftfahr- Rotationsfreiheitsgrad mit einer un wesenthchen senk- 
zeugs beziehungsweise die Verwendung einer derarti- recht zu einer Langsachse des Bedienelements genchte- 
gen BVdiendnrichtungffirdiesenZweck 45 ten Rotationsachse oder em Translanonsfremeitsgrad 

ml? dnLr solchen Bedieneinrichtung ausgerOstetes mit einer im wesentlichen senkrecht zu der Langsa^se 
KraftfahrzeuE-Steuersystemanzugeben, wobei die Be- genchteten Verschiebenchtung. Diese Ausfuhrungs- 
diene nrkhtung ; dei^Lgebildet isrdaB die Bedie- form kann z. B. durch einen schwenkbaren Steuerknflp- 
nZTs KraWahrzeuges in ergonomisch verbesserter pel, wie er bei Funkfernsteuenmgen oder aU Emgabe- 
Wefee TmOglich ist und daB ein ieringerer Aufwand er- so mittel fOr Computer zur Durchfthning von Computer- 
forderUchkt spielen bekannt ist, oder einen Schiebeversteller gebil- 

Dieses technische Problem wird gelost durch die er- det werden. Diese Au^nmgsform hat den Vorteil ei- 
findungsgemSBe Bedieneinrichtung zum Lenken und nes besonders anschauhch-abbildenden Zusammen- 
zum Beschleunigen und/oder Abbremsen eines Kraft- hangs zwischen Verstellbewegung und Fahrzeugbe- 
fahrzeuSdie ein Bedienelement, das relativ zum Kraft- 55 schleunigung: Wahrend die herkommhche Lenkradbe- 
fahrzeul bezuglich wenigstens zweier Verstell-Frei- dienung auf einer wdlkttrhchen AuwaM beruht, die 
heitsgrade vom Fahrer des Kraftfahrzeugs versteUbar vom Fahrer - msbesondere bei R^kwamf^ - er 
ist, und wenigstens einen Fflhler fur jeden VersteU-Frei- erlernt werden muB (denn schheBlich kdnnte ebensogut 
heitsgrad umfaBt, wobei der Fflhler mit dem Bedienele- z. B. eine Rotation des Lenkrads im Uhrzagersmn nach 
ment so zusammenwirkt, daB er ein von der Stellung des «, rechts zu einem Lenkeuischlag nach hnks fOhrenX bildet 
Bedienelemenu bezflglich des zugehorigen VersteU- sich hier bei entsprechender Anordnung im Fahrzeug 
FrSsgrads oder von deren Anderung abhangiges ' eine Verschwenkung bzw. Verschiebung des Bed.enele- 
Signal abgibt, wobei das dem ersten bzw. zweiten Ver- ments in Richtung einer bestimmten 1 Fahrzeugseite un- 
stell-Freiheitsgrad zugeordnete Signal dazu vorgesehen mittelbar und emdeutig in eine Querbeschleunigung des 
ist, der Steuerung der Lenkung bzw. der Motor-und/ es Fahrzeugs in dieselbe Richtung ab. 
oder Bremssteuerung des Kraftfahrzeugs zu dienen Der zum Vorwartsbeschleumgen und/oder Bremsen 

Mit VersteU-Freiheitsgraden sind hierbei Rotations- vorgesehene Verstell-Freiheitsgrad 1st bei einer bevor- 
und/oder Translationsf reiheitsgrade des ganzen Bedien- zugten Ausfflhrungsform der Bedienemnchtung ein Ro- 
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.ationsfreihd.sgrad^ JrimwesentUchen^ hetags ^SStfJEBB £ 

zu ciner Langsachse des B*-*X£!&5 ^W^«e vo^^ ^ ^ ^ 

Rotationsachse oder. > alternattv , e in JJ^JJ, f^zeugsaiermOglichea 

heitsgrad tnit einer im wesentl.ch >«M » _ Jer iann P ^ techn5sche Prob i em wird glei- 

Langsachse gerichteten Schiebenchtung. .Die : Ausfflh 5 ™ ge l dst durch die Lehre, eine Bedieneinnch- 

runlsform wird vorteilhafterwe.se "^"g^ ™„£ era em Bedienelement mit wenigstens zwei 

geordnet, daB die Langsachse des Bedemelemen^ m umg m ^ wenigst el „e m 

RuhesteUung im wesenUichen verukaL d. h. enkrech ^ eU fj J^ en v%rsten.Freiheitsgrad,dermitdemBe- 

zum Fahrzeugboden und die Ro^^ii gggj HSent so zusammenwirkt, daB er eh; von der Stel- 

zur Langsachse des Fahrzeugs bzw. die Schieberricn io a ««» Redienelements in dem ieweiligen Verstell- 

t^gpSld^uverlaufUabeidieserAusnchtungem ta^^^™^ 

besonders anschaulich-abbildender ^amtnenhMg *^^XLScen und zum Beschleunigen und/ 

zwischen VersteUbewegung und ^JgW Ser Abbremsen eines Kraftfahrzeugs zu verwenden, 

vorUegtJenachdenvmitwelcher Ausfahr^ ^ei das Bedienelement vom Fahrer des Kraftfahr- 

Verstell-Freiheitsgrads zum Unken man diese AusfOh is wone. to ersten fazw we|Mn 

rungsform kombiniert, erhalt man danut zj , em nach zeugs ^JJgJ^, zugeord „ e te Signal der Steue- 

vorn und hinten verschwenkbares oder ^rschiebbarw J^J^SuiJ b2W . 0 er Motor und/oder Brems- 

Lenkrad oder einen nach vorn^ links. 1 hMte *'"j™ JXJ£ des Kraftfahrzeugs dient 

alle Zwischenrichtungen verschwenkbarer > Steuertaflp- s^™*^ ^ Bedieneinrichtungen ver- 

pei bzw. einen entsprechenden versch.ebbaren Schiebe- 20 w ™™f J^n oben genannten bevorzugten und vor- 

versteller. ... ^t-— ;,t teflhaften AusfOhrungsformen entsprechen. 

Bei einer anderen bevorzugten AusfOhrongrform 1st ' £ technische Problem wird ferner 

der zum VomambescWeunigen unf oderBre^en o a open ge^ ^ Steuersystem m t enter 

vorgesehene VersteU-Freiheitsgrad em TRmsteuons ^^XgesteUten Bedieneinrichtungen. werugstens 

freiheitsgrad mit emer ^, w ^^"P^ e ^We- Ser Unkun^s-SteUeinrichtung. wenigstens einer Mo- 

Langsachse des Bedienelements genchteten verecme ^.ot^^chtung und/oder wenigstens emer Brems- 

berilhtung. Diese AusfOhrungsform ist dann besonders ^S^mncnw ng ejner ^ diesen ^ 

vorteimaftwenndiel^gsachsedesBedienelemen^ S^tannc steuereinrichtung, wobei das 

wesentlichen horizontal d. h. parallel zum f^*"^ 0 / Sffieug-Steuersystem so ausgebildet ist, daB erne 

denveriauft,ahmichder Lenlc^ 30 Bcd5e y nelements be zuglich des ersten 

chen Personenkraftwagen. Bei dieser Ano^mg wud vers ™™f d eine Ve randerung des Lenkein- 

das Bedienelement z. B. in Form ernes L«toads zum Versteu J^rem ^ nk SteUeinrichtung und bezflg- 

der VersteUbewegung des Bedienelements ; und derda- ungsgemafie Kraftfahrzeu g -Steuersys«m 

dutch hervorgerufenen Fahrzeugbeschleumgung reah- ha ^ e e b n e m . its | b | n m zusammenbang mit der erfin- 

Si trteimaftistandemBediene r ent^ • *— ^J-£S2^^ 

richtung wenigstens Betatigungsknopf ^e^tetell J^"? Kraftfahrzeugen mit Elektroantneb und 

bremse des Kraftfahrzeugs vorgesehen. Wahrend her- ^^0^ Ei nbi ndung des Kraft- 

kammlicherweise Fahrzeugen das Anzidien der Fes^ S^inTn Verkehrsleitsystem. bei dem die am 

stellbremse in komplizierter We«e durc^ ^Betaugen e.- ^hrzeup un ^^uge ganz ode; -te.lwe.se 

nes Hebel s oder Pedals und das Losen 45 JJJ Sterne Signale gesteuert werdea Be. den exter- 

eines Entarretierungsknopfs er o gen muB ist dies bitr ^ es s 8 ich t B . urn elektromagnetische 

in ergonomisch vorteilhafter Weise nut der Bedtenung "^fJJS^^ du rch im Bereich der FahrstraBe 

der Lenkung und der VomambescWeuiugungj^nd/ Sge hanae.£ Fahra eugen angeordnete 

Oder Bremsung des Kraftfahrzeugs vereuugt Vorzugs- ^Smten abgestrahlt werden. Hierzu kann neben 

weise ist nur ein Betatigungsknopf vorgesehen ,wobe» 50 ^ante-mer [ S Bedieneinrichtung noch em 

i^nrSn^^ ^p e rSS^^ vorgesehen 

Vorzugsweise umfaBt die Bedieneinrichtung weiug- sem. bivonn # m Aus fuhrungsform des Kraft- 

stenseiniBetaugungskraft-Ste^^ f ^ eu ' Iteue^Tems wird die Steuereinrichtung 
zum VersteUen des Bedienelements benOugu Betao- » SSS^gebBdetMitfeerAusfilh- 

gungskraft wenigstens bezflgl.ch ernes VersteU-Fre - J"^^^ auch koim ,iexe Steueraufgaben rela- 
heitegrads selbsttatig in Abhangigke.t von dem aktuel- ungsfom jonnen ^ dm to vorUeg enden 

len Fahrzustand des ^i^™**™™"™^ Tr hohen ^icherheitsanforderungen gerecht zu wer- 

kann. Eine Erh6hung der Betaugungskraft kann z. B. senr nonen a ^ vorteilhaft durch jewe.ls 

Sreh eine Erhehung der mit ^r VersteUbewegung zu 60 ^^S^^SSStfi. sich gegenseitig Ober- 
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tung zugeordnete Steuergerate gebildet, die unterein- tionsfreiheitsgrad mit parallel zur Ungsachse verlau- 

ander dutch ein Bus-System verbunden sind Um den fender Verschiebenchtungist; • % ■ 

relativ Sicherheitsanforderungen gerecht zu werden. Fig. 4 eine Seitenans.cht einer Bedieneinnchtung m.t 

werden die Steuergerateund das Bus-System vorzugs- dem in Fig. 1 dargesteUten Bedienelement; 

weise redundant ausgelegt, zudem wird vorzugsweise 5 Fig. 5 euie schematische DarsteUung ernes dezentral 

fOr die Datenubertragung in dem Bus-System ein redun- aufgebauten Kraftfahrzeug-Steuersystems; und 

dantes fehlerresistentes ObertragungsprotokoU ge- Fig.6 eine schemaUsche DarsteUung ernes zentral 

wahlt Bei dieser Ausfuhrungsform ist ein zusitzlicher aufgebauten l^aftfahjjeug-Steuersystems. 

Serheitsaspekt auch darin zu sehen, daB ein Totalaus- In den Fig. 1-3 sind drei versch>edene Ausfflhrungs- 

fall eines der dezentralen Steuergerate nicht zu einem 10 formen ernes Bedienelements 1 nut jeweils emem Ver- 

AusfaU des gesamtenSteuereystems. sondern hochstens stell-Freiheitsgrad zum Lenken und zum Langsbe- 

der diesem Steuergerat zugeordneten Fahrzeugfunk- schleumgen ernes Kraftfahrzeugs dargestellt Das Be- 

tionfuhrt dienelementlumfaBtbeiaDendreiAusfuhrungsformen 

FDr die Art und Weise, wie sich eine VersteUung des einen langlichen Steuerknflppel 2, dessen Achse eine 

Bedienelements auf die Stelleinrichtungen des Kraft- 15 Ungsachse a des Bedienelements 1 definiert In den 

fahrzeugsauswirkt, werden zweiverschiedeneMagUch- Fig. 1 und 2 ist jeweus erne Aufsicht des Bedienelements 

keiten vorgeschlagen: Bel einer bevorzugten Ausftth- 1 dargestellt, wobei die Ungsachse asenkrechtzur Dar- 

rungsfonn des Kraftfahrzeug-Steuersystems ist dieses stellungsebene veriauft In der Fig. 3 1st hingegen erne 

soeWerichtetdafldievondenSteUeinrichtungenaus- perspektivische Seitenansicht des Bedienelements 1 

gefflhrte Einstellung der Unkung, des Motors und/der 20 dargesteUt. so daB die Langsaehse a in der Darstellungs- 

Iremsanlage vom Grad der Auslenkung des Bedienele- ebene veriauft Bei alien drei Darstellungen 1st jeweils 

ments aus seiner Ruhelage abhangt GewissermaBen mit vier Pfeilen angegeben, m welcher Richtung das 

bildet sich also hierbei die Stellung des Bedienelements Bedienelement aus der in den Figuren jeweils darge- 

auf die Stellung der Lenkung, des Motors, und/oder der stellten Ruhelage verschoben bzw. geschwenkt bzw. ge- 

Bremsanlage ab. Unter der EinsteUung des Motors ist 25 dreht werden kann,um das Kraftfahrzeugzu lenken und 

z. B eine bestimmte EndleistungseinsteUung, wie sie im langszubeschleunigen. Die verschiedenen Verstellnch- 

wesentlichen mit einem herkommlichen Gaspedal er- tungensmdfolgendermaBen gekeimzeichnet: 

zielt wird, oder eine bestimmte Endgeschwindigkeits- Lenkeinschlag nach hnks:^; 

einstellung, gemeint Bei einer anderen bevomigten Lenkeinschlag nach rechts: re ; 

Ausfflhrungsform des Kraftfahrzeug-Steuersystems 30 Gasgeben: •*+**; 

hangt die von den Stelleinrichtungen ausgefQhrte Ein- Bremsen:"-"^ 

stellung der Lenkung, des Motors und/oder der Brems- Bei der m Fig. 1 dargestellten Ausfuhrungsform des 

aalage nicht vom Gred, sondern von der Zeitdauer der Bedienelements 1' handelt es sich bei beiden Verstell- 

Auslenkung des Bedienelements aus seiner Ruhelage Freiheitsgraden um Rotaaonsfreiheitsgrade, deren Ro- 

ab. Auch shd gemischte Formen mSglich: z, B. kann die 35 tationsachsen senkrecht zur Langsaehse a des Bedien- 

erste Ausfuhrungsform fttr die Lenkung, die zweite Aus- elements 1' in dessen Ruhestellung verlaufen. Die bei- 

fflhrungsform fur die Motor-und BremselnsteUung ge- den Rotatlonsacbsen bilden zuemander emen Wtakel 

wShlt werden. von 90 ° Grad und Be S en m emcr Ebene 8,1 dem Ende 

Vorteilhaft ist das Kraftfahrzeug-Steuersystem so des Steuerknflppels 2, der dem in der Figur dargesteUten 

ausgebildet, daB der Zusammenhang zwischen dem 40 Ende abgewandt ist Das Bedienelement 1' entspncht 

Gnd bzw. der Zeitdauer der Auslenkung des Bedienele- somit im wesentlichen emem emarmigen Hebel. 

ments und der Einstellung der Lenkung. des Motors Das Bedienelement 1' wird im KraWahrzeug so ange- 

und/oder der Bremsanlage nicht fest ist sondern in Ab- ordnet daB die LSngsachse a m RuhesteUung un we- 

hangigkeit von mindestens einem jeweils aktuellen sentlichen senkrecht zum Fahraeugboden, d .h. yertikal 

Fahroarameter, insbesondere der momentanen Ge- 45 verlSuft und die Richtung "+"111 Vomartsfahrtnchtung 

schwmdiskeit des Kraftfahrzeugs, variiert Diese Ver- und die Richtung "-" in Rflclcwartsfahrtnchtung, die 

sion kann z. B derart sein, daB ein und dieselbe Auslen- Richtung 1i" zur linken Fahrzeugseite und die Richtung 

kung des Bedienelements mit zunehmender momenta- "re» zur rechten Fahrzeugseite weist Dadurch 1st ein 

ner Geschwindigkeit des Fahrzeugs zu einem abneh- anschaulich-abbildender Zusammenhang zwischen ei- 

menden Lenkeinschlag der gelenkten Rader des Fahr- 50 ner Verstellbewegung des Bedienelements 1' und der 

kuks fuhrt daraus resultierenden Fahrzeugbeschleumgung reah- 

Im folgenden werden AusfOhrungsformen der erfin- siert: Eine Verschwenkung in Richtung fflhrt zu einer 

dungsgemaBen Bedieneinrichtung und des erfindungs- Vorwartsbeschleuiugung, m Richtung - zu . einer 

eemalen Kraftfahrzeug-Steuersystems anhand der an- Bremsung, Ah. einer ROckwartsbeschleunigung, nach 

gefflgten Figuren naher beschrieben. Dabei zeigen: ss T zu einem Unkeinschlag und damit emer Querbe- 

Fig t eine Aufsicht eines Bedienelements, bei dem schleunigung nach links und nach re zu einem Lenk- 

beide Verstell-Freiheitsgrade Rotationsfreiheitsgrade einschlag und damit einer Querbeschleunigung nach 

oder Translationsfreiheitsgrade mit jeweils senkrecht zu rechts. 

einer Ungsachse des Bedienelements ausgerichteten An dem in der Zeichnung dargestellten, den Rota- 

Rotationsachse bzw. Verschieberichtung sind; eo tionsachsen abgewandtem Ende des Steuerknflppels 2 

Fig 2 eine Aufsicht eines Bedienelements wie in Fi- weist dieser eine Verdickung 3 auf, die emer erleichter- 

gur 1 wobei jedoch der Verstell-Freiheitsgrad fur die ten Handhabung des Steuerknflppels 2 durch den Fah- 

Lenkung ein Rotationsfreiheitsgrad mit einer zur rer des Kraftfahrzeugs dient Am auBeren Ende der 

Langsaehse parallelen, mit ihr zusammenfallender Rota- Verdickung 3 ist em in Richtung der Ungsachse a ver- 

tionsachseist- 65 schiebbarer Betatigungsknopf 4 vorgesehen, der der 

Fig 3 eine* perspektivische Seitenansicht eines Be- Betatigung der FeststeUbremse des Kraftfahrzeugs 

dienelements wie in Fig. 2 wobei jedoch der Verstell- dient Es ist vorgesehen. daB em langer Druck auf den 

Freiheitsgrad fflr die Langsbeschleunigung ein Transla- Betatigungsknopf 4 ein Anziehen und ein kurzer Druck 
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ein Usen *f-^*g£ 2JE££ ZS^&S&SSlS&R 
ein einziger Betatigungsknopf for dm Bedienung der wero ^ ^ ^f^^ m K&txmg der LSngsach- 

FeststeUbremse aus. . des se a verschoben und zwar zum Vorwartsbeschleunigen 

Bei einer abgewande ten AusfQhrung form des m ? e .jy h ndzumBremsenin -_».Ri c htung. 
F.g. 1 dargestellten Bediendte^ 1 « *«8^g * + £ ediene f ement r , wird so to einem Kraftfahr- 

schwenkbar. sondern verschiebbar " Tangeordnet, daB die Langsachse a im wesendichen 

die Verschieberichtungen ebenfalls senkrecht zur ""f n ^ g 7Ur 7jnKachse des Kraftfahrzeugs - und da- 

LangsachseainRuhesteUungundsenkr^ £ weseSSen horizln^f- verlauft Es ihnelt 

verlaufen. Die Verschieberichtungen Mr die emzelnen ^J^TSSnSSien Lenkrad-Lenksaulen-An- 

schwenkung, so daB sich fur die Bedienung des jgt- ^S^en Wchtogen wird durch ein Kugelge- 
fahrzeugs gegenflber dem oben ausgefflhrten prakusch ^^^^^Sng 3 gegenuberliegenden 
keine Unterschiede ergeben. dareestellten Ende des SteuerknQppels 2 vennittelt Das Kugelgelenk 

dargestellten Richtungen, miiinwk^ anderen dan Rucksteliung des Bedienelements 1' 
fa der JJanteBungsebene hegenden ^"ggS. 25 in Sk H^dSgSe Ruhelage wird durch elasti- 
gen erfolgen kann. Will man z. B. das Kiatttameug zs "\™ e ™ « eUmit td8LZ.B.faFormvonFedemvermit- 
vorwarts beschleunigen und gleichzemg nach tanks Jen- ^ ^SSKRKeBmlttel 8 sind an einem En- 
ken, so wird man das Bedienelement V in erne Rwhtung telt ^9 d e r e fae VerlSngerung des Steu- 
verschwenken bzw. verschieben. die Ziehen den nut f^XS^SSSS^Sf^^ und 
-+-undTi»bezeichneten R*chtungen uegt ^ dem anderen Ende am Fahrzeug oder einem nicht 
In F.g. 2 ist eine andere AusfQhningsfonn ernes Be- 30 "^SeSSenGeMtee der Bedienefarichtung befestigt 
dienelements 1" dargesteUt to Unterschied zu dem Be- J fe «ggg 1 JJ^ l S neu ^. Gehause ist jedoch 
dienelement 1' der Fig. 1 ist hier fur die Lentang to* SffiweS fat zwischen dem anderen 
Kraftfahrzeugs statt ernes Rotations- bzw • Jr^tions- mcnt ^"^^ Rackstellmittel 8 und dem Fahr- 
freiheitsgrads mit einer Achse bzw. Verschiebenchtung d £ e ^£st \£ Betadgungskraft-Stelleinrich- 
senkrecht zur Langsachse a em Romuomfreuiertsgrad 35 «ug ^ B inFon^ UneartriebTvorgesehen sein. 
vorgesehen. dessen Rotationsachse mit der Langsachse W°^ m der Fahrge schwindigkeit des 
a zusammenfallt Das Bedienelement 1" 1st somit gmrt^ gTabhtagige VersteUung der ROckstell- 
schwenkbar bzw. verschiebbar nur in die mit + und ^^^^^ ckst<trSlDim i £ erzielt werden. 
"-" bezeichneten Richtungen, und ist daruber lunaus ^£^S^ t . SteU emrichtung 10 ist fflr 

eines konzentrisch zur Langsachse a ange^eten ^JgSSSetoJ^^ 

Kreisrings oder Kreisringabschmtts « ^StaS^S ? relauv zum Fahrzeug oder dem 

0bermehrereS P eichen6m,tderVerd.ckung3verbun- g h ^~ m ^[^ chtung oder deren Verande- 

^Bedienelement V wird so im fahrzeug £ jagg-J^-^^ 

geordnet, daB es sich vor dem Fahrer befmdet und seme ^^/^^^J^oTeter handeln. Die Ftth- 

Ungsachse a in Rubestellung 1* ' wesendidwn verttkal 50 gelenks ^^^.^ e e oder optische si gnale ab, die 

veriauftunddieRichtung»+^ ^ jSteSSStofS momentane Winkelstellung 

^^ol^L'^X^- d^Beteneiements 1 oder deren Veranderung entha.- 

dochzusatzlichzum Vorwartsbeschleunigen und 1 Brem- ten. Ausfflhrungsform eines Kraftfahr- 

sen des Fahrzeugs nach vome bzw. hmten verschwenk- 55 ^"151^^^ ^Sldieneinrichtung gemaB 

bar oder verschiebbar ist „„, s u„,.„ Hpn Fiir 1 _4dareesteUtwobeieinZentralrechnerdes 

In den flbrigen, hier nicht ausdrflckhch ' erwahnten iJ^J^^gSw dezentrale Steuergerate 

Merkmalen gleicht das Bedienelement 1" der in Fig. 1 Steug^ems durch me. ^ ^ ^ ^ ^ 

dargestellten Ausfflhrungsform. 12 verbunden sind Bei den Steuergeraten handelt es 



DE 44 04 594 Al 
9 10 

, . , nehc dieser redundanten stem 12 die die SoUgeschwindigkeit oder SollvorwSrts- 

TvS^^^sXmtZA^M^Mt beschleunigung des Fahrzeugs betreffenden Sfenale 
i^SSSaSSlaaa^ ausgestatteten und damit und bildet daraus Steuers.gimle for die nachgeorxtaete 
^CeZEatenabertrarngsFtoW Motor-Stelleinrichtung M-SE, die daraufhin eine ent- 
bCS r^ AoH^etestnd d» UiSSeuergertt L-SG 5 sprechende Verstellung des Antriebs des Kraftfahr- 
^X^^St^i^l^^^rm^ zeugs herbeifuhrt. Bei einem Kraftfahrzeug ; mil Ver- 
m J. m iFrSt iSSSSSSSSSun M-SE, das brennungsmotor wird die Motorsteuerung neben Kraft- 
SiiSSSS^^^SSlL^ stoffzufuhr und gegebenenfalls ZOndung auch die 
™T£siTdS E-SG mit einsteUung eines Automatikgetnebes steuern. Umge- 

?SSS5KtoLei«te«erge- .0 kehrt nimmt das Motorsteuergerat M-SGd.e den akm- 
St vtc mit eS Verkeh«leit-Sender/Empfanger ellen Betriebszustand des Motors ; wtdersptegelnden Da- 
v cb vtrhnnien. ten auf und gibt sie welter an das Bussystem 12 

TSlmrichtungs-Steuergerat E-SG nimmt ei- Das Bremssteuergerat B-SG nimmt die das Bremsen 
neSts die voHS kommenden Si- betreffenden Signale vom Bus-System 12 auf und btldet 

gnale auf, die die Information Ober die aktueUe SteUung ls daraus Steuersignale fur die Brerns-SteUem^ 
des Bedienelements 1 oder deren Veranderung tragen; B-SE, die daraufhm eine enuprechende mechanische 
andereS ntamt es Ober das Bus-System 12 Signale Verstellung der Bremsen herbeifQhrt Das Bremssteuer- 
von deran^ereTsteuergeraten auf, die den aktueUen gerat B-SG fOhrt audi die Funktionen ernes herkommh- 
Flbrzustand des Kraftfahrzeugs und gegebenenfalk chen, sogenannten "erweiterten Anublockjersystems 
VoSendes Verkehrsleitsystems beinhalten. Aus die- 20 aus, das ein Blockieren oder Durchdrehen ernes einzel- 
Inform^onen bSnel das Bedieneinrichtungs- nen Racfc ides Kraftfahrzeugs durch LOsen bzw Anzie- 
SteuereerS E-SG die aktueUen SoUeinstellungen fur hen der Bremse des betreffenden Rads verhmdert Das 
LeX^ Motor und Bremsen, die von den anderen Bremssteuergerat B-SG nimmt Daten auf die den aktu- 
SteVerwrate^ das Bus-System 12 abfragbar sind. ellen Bremszustand und die aknieUe Drehge^hwmdig- 
Se ^efecbn^ ist derart, daB * keit der Rader. damit auch die f^^™^** 

der Zusanunenhang zwischen der SteUung des Bedien- Kraftfahrzeugs betreffen, und fibergibtdiese Daten dem 
elements und den EinsteUungen der Lenkung, des Mo- Bussystem 12 . 
wrfund dTr Brtmsen variabel ist, so dafl z. B. eine be- Die Steuergerate sind so P"*™*"; d f 
stimmte VersteUung des Bedienelements 1 aus seiner dersprechende BedienungsbefebJe mcht ausgefflhrt 
ESe ™4 naiVzunehmender Fahrgeschwindig- 30 werden.Soktz aem LosfahrenbeiangezogenerFest- 
keitkleinerwerdendenLenkeinschlagausderRuhelage stellbremsemchtmoglich. 

fflhrt AuBerdem kannen so zwingende Vorgaben des In Fig. 6 ist schUeBlich erne andere Ausfflhrungsform 
Ve^efe?eiSemt l\ emTLschwmdlgkeitsbe- eines Kraftfalu-zeug-Steuersystems dargesteUt, be, dem 
schSunrblS werden. Darflber hinaus die oben erwahnten Funktionen der emzelnen Steuer- 
steuert^ Bedieneinrichtung-Steuergerat E-SG die 35 gertte von einem Zentralrechner ZR ™sgefflhrt wer- 
Be^SkSl?e^mrich«mgen 10 in Abhangigkeit den. Der ZenU-alrechner erse « die m Hg • 
von din? aktueUen Fahrzustand; derart, daB z. B. mit ten. ntit dem Bus-System 12 v«bundenen Steuergerate 
^ ehmender F^hwindi^eit die ROckstellkraft ^^%^^^&^SE^ 
d SSS oidi 8 e Fernsteuerung w defleoieneinrichtung verbunden. l/m den Sicherhehs- 
de^aWahSeug kannen die elektrfmagnetischen Si- anforderungenGenOgezule^^ 
V«J? rf« vSkXdeitsvstems mit einer Sende/Emp- ner ZR im wesenthchen durch zwei sich gegenseitig 
S£ f ft Jne 13^S«rm^ Oberwachende MicrocontroUer MCgebUdet, die jeweils 

^^^^SS^^S^A»l^ aUein samtliche Funktionen des Kraftfahrzeug-Steuer- 
H^wKlrkel^te^sS Bus- 45 systems ausfOhren kannen. Ein AusfaUen eins Uxoto. 

Sv^««5bT^en^SeenwvoUs^digen cTntroUersMCktsonntsofortfesteteUbar.fuhrtjedoch 
ISuerunf wlr^ der Bedienfin- nicht zu emer Beemtrachtigung der Fahrzeugsteuerung. 

ricSuirddelB«iiene^ Essind auch Mischformen ^endem dezentralen 

imwesfnti chen ersetzt Nur for Notf aUe ist es vorgese- Kraftfahrzeug-Steuersystem der Big. 5 und dem zentra- 
SITSSSttCSfflJ-ft h^herer Prioriat in » j- der Rg 6 magUch. So ^XTdif^mit'der 
die ferneesteuerte Fahrzeugfflhrung emgreifen zu k8n- das zentrale Steuersystem der Fig. 6 direkt imt der 
die ferngesteuene ranrzeugium B e Brems-SteUeinrichtung B-SE zu verbinden, ein Brems- 

"^ignale, die den aktueUen Fahrzustand des Kraftfahr- steuergerat B-SG mit einer patenbus-yerbindung, ahn- 

zeu^beu-effen, kannen dem Bus-System 12 entnom- Uch der Fig. 5, zwischenschalten. Be. dieser Ausfflh- 

^n werS m6 Tnach Verarbeitung und Verstarkung 55 rungsform ist der Zentr alrechnet ■ ZR von der Aufgabe 

Verkehrsleit-Steuereerat V-SG und den Ver- befre t, die wegen der Antiblockierfunktion sehr auf- 

SeSet&ndeSp^ ^E uKe Sende/ wendige Erarbeitung der SteUsignale fdr die Bremsen 

Sangs-Antennel3 an das Verkehrsleitsystem gesen- selbst vorzunehmen. Dies wu-d vielmehr dem fOr d.ese 

det werden Aufgabe spezieU hergenchteten Bremssteuergerat 

Das Lenksteuergerat L-SG enmimmt dem Bus-Sy- 60 B-SGttber!assen. 
stem 12 die die aktueUe Sollstellung der Lenkung betref- 

fenden Signale und setzt diese in Steuersignale fur die PatentansprOche 
nachgeordnete Lenk-SteUeinrichtung L-SE urn, die dar- 

aufhin eine entsprechende mechanische Verstellung des 1 Bed.eneinnchtung zum Lenke,^ » nd ^ u ™ JJ" 

Lenkeinschlags herbeifOha Umgekehrt gibt das Lenk- 6 5 schleumgen und/oder Abbremsen eines Kr^ahr- 

Steuergerat L-SG Signale an das Bussystem 12 ab, die zeugs, mit einem Bedienelement (1^ das relativ zum 

d e aSle Iststellunfder Lenkung widerspiegeln. Kraftfahrzeug bezOghch wen.gstens zwe.er Ver- 

Das Stoiteuergfrat M-SG entnimmt dem Bus-Sy- stell-Freiheitsgrade vom Fahrer des -Kraftfahr- 
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zeugs verstellbar ist, und mit wenigstens einem 
Fahler (1 1) far jeden Verstell-Freiheitsgrad, der mit 
dem Bedienelement (1) so zusammenwirkt, dafl ; er 
ein von der Stellung des Bedienelements (1) bezOg- 
lich des zugehSrigen Verstell-Freiheittgrads oder s 
von deren Anderung abhangiges Signal abgibt, wo- 
bei das dem ersten bzw. zweiten Verstell-Freiheits- 
grad zugeordnete Signal dazu vorgesehen ist, der 
Steuerung der Lenkung bzw. der Motor- und/oder 
Bremssteuemng des Kraftfahrzeugs zu dienen. 10 

2. Bedieneinrichtung nach Anspruch 1, wobei der 
zum Lenken vorgesehene Verstell-Freiheitsgrad 
ein Rotationsfreiheitsgrad ist,dessen Rotationsach- 
se fan wesentlichen durch eine Langsachse (a) des 
Bedienelements (i»,l'")gebildetwird. _ is 

3. Bedieneinrichtung nach Anspruch 1, wobei der 
zum Unken vorgesehene Verstell-Freiheitsgrad 
ein Rotationsfreiheitsgrad mit einer im wesentli- 
chen senkrecht zu einer Langsachse (a) des Bedien- 
elements (10 gerichteten Rotationsachse oder ein 20 
Translationsfreiheitsgrad mit einer im wesentlichen 
senkrecht zu der Langsachse (a) genchteten Ver- 
schieberichtungist . „ . 

4 Bedieneinrichtung nach einem der AnsprOche 
1-3 wobei der zum Beschleunigen und/oder » 
Bremsen vorgesehene Verstell-Freiheitsgrad ein 
Rotationsfreiheitsgrad mit einer fan wesentlichen 
senkrecht zu einer bzw. der Langsachse (a) des Be- 
dienelements 1") gerichteten Rotationsachse 
oder ein Translationsfreiheitsgrad nut einer im we- 30 
sentlichen senkrecht zu der Langsachse (a) gerich- 
teten Verschieberichtung ist 

5. Bedieneinrichtung nach einem der Anspruche 
1-3 wobei der zum Beschleunigen und/oder 
Bremsen vorgesehene Verstell-Freiheitsgrad ein 35 
Translationsfreiheitsgrad mit einer im wesentlichen 
parallel zu einer bzw. der Langsachse (1) des Be- 
dienelements (1"') gerichteten Verschieberichtung 
ist 

6. Bedieneinrichtung nach einem der vorhergehen- 4 o 
den Anspruche, wobei an dem Bedienelement (1) 
wenigstens ein Betatigungsknopf (4) fflr die Fest- 
stelibremse des Kraftfahrzeugs vorgesehen ist 

7. Bedieneinrichtung nach einem der vorhergenen- 
den Anspruche, wobei wenigstens eine Betati- 45 
gungskraft-SteUemrichtung (10) vorgesehen ist, mit 
der die zum Verstellen des Bedienelements (1) be- 
notigte Betatigungskraft wenigstens bezughch pi- 
nes Verstell-Freiheitsgrads selbsttatig m Abhangig- 
keit von dem aktuellen Fahrzustand des Kraftfahr- so 
zeugs variierbar ist . , 

8 Verwendung einer Bedieneinrichtung, mit einem 
Bedienelement (1) mit wenigstens zwei Verstell- 
Freiheitsgraden und mit wenigstens einem Fuhier 
(11) fur jeden Verstell-Freiheitsgrad, der mit dem 55 
Bedienelement (1) so zusammenwirkt daB er em 
von der Stellung des Bedienelements (1) bezQglich 
des zugehSrigen Verstell-Freiheitsgrads oder von 
deren Anderung abhangiges Signal abgibt zum 
Lenken und Beschleunigen und/oder Abbremsen 6 o 
eines Kraftfahrzeugs, wobei das Bedienelement (lj 
vom Fahrer des Kraftfahrzeugs verstellbar 1st und 
wobei das dem ersten bzw. dem zweiten Verstell- 
Freiheitsgrad zugeordnete Signal der Verstellung 
der Steuerung bzw. der Motor- und/Bremssteue- 65 
rung des Kraftfahrzeugs dient 

9 Verwendung gemafi Anspruch 8, wobei die Be- 
dieneinrichtung gemaB einem der Anspriiche 2-7 



ausgebildet ist m . , - 

10 Kraftfahrzeug-Steuersystem nut einer Bedien- 
einrichtung nach einem der AnsprOche 1-7, we- 
nigstens einer Unkungs-Steilemnchtung (L-SE), 
wenigstens einer Motor-Stelleinrichtung (M-St;, 
und/oder wenigstens einer Brems-Stelleinrichtung 
(B-SElund . , . 

wenigstens einer mit diesen Einnchtungen verbun- 
denen Steuereinrichtung, . 
wobei das Steuersystem so ausgebildet 1st, dafl eine 
Verstellung des Bedienelements (1) bezughch des 
ersten Verstell-Freiheitsgrads eine Veranderung 
des Lenkeinschlags durch die Lenkungs-Stellein- 
richtung(L-SE) und bezttglich des zweiten Verstell- 
freiheitsgrads eine Verandemng des Vortxiebs 
durch die MotorsteUeinrichtung (M-SE) und/oder 
der Bremskraft durch die Brems-Stellemnchtung 
(B-SE)bewirkt 

11. Kraftfahrzeug-Steuersystem nach Anspruch 10. 
wobei die Steuereinrichtung durch einen Zentral- 
rechner (ZR) und/oder mehrere dezentrale, den 
einzelnen Einrichtungen zugeordnete und unter- 
einander Ober ein Bus-System (12) verbundene 
Steuergerate (L-SG, M-SG, B-SG, V-SG) gebildet 
wird. 

12. Kraftfahrzeug-Steuersystem nach Anspruch 10 
oder 11, so ausgebildet, daB die von den Stellein- 
richtungen(L-SE,M-SE, B-SE) ausgefuhrte Emstel- 
lung der Lenkung, des Motors und/oder der Brems- 
anlage vom Grad der Auslenkung des Bedienele- 
ments (1) aus seiner Ruhelage oder von der Zeit- 
dauer der Auslenkung des Bedienelements (1) aus 
seiner Ruhelage abhangt 

13 Kraftfahrzeug-Steuersystem nach Anspruch 12, 
so* ausgebildet daB der Zusammenhang zwischen 
dem Grad bzw. der Zeitdauer der Auslenkung des 
Bedienelements (1) und der Einstellung der Len- 
kung, des Motors und/oder der Bremsanlage in Ab- 
hangigkeit von wenigstens einem aktuellen Fanr- 
parineter des Kraftfahrzeugs, insbesondere von 
dessen momentaner Geschwindigkeit varnert 
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